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壹、目的 

有鑒於世界各國遙控無人機之使用蔚為風潮且已發生數起對地面人員造成傷

害之事件，未經核准進入空域無人機亦會對軍、民及公務航空器作業產生飛安風

險，紛紛立法規管，民航局自 100 年 3 月起發布航空公報(AIC)，對國防、公務及

以政府經費實施研究之遙控無人機作業予以規範。然展望未來 5 至 10 年間，無人

航空器由軍用進入民用領域後，將對傳統有人航空器作業環境產生衝擊，無人航

空器如何與載人航空器共存及可能衍生之各項公共安全議題，急需立法管理，行

政院遂於 104 年 7 月指示，以修正「民用航空法」(以下簡稱民航法)方式對我國遙

控無人機進行統一規範與管理。立法院並於 107 年 4 月 3 日三讀通過、總統於 107

年 4 月 25 日公布。 

美國聯邦航空總署(FAA)為協調亞太地區各國對遙控無人機管理工作之一致

性及增加區域內各國實務經驗交流，並以「Working Group」(工作小組)方式推動，

考量我國民航法增訂遙控無人機專章修正案已經總統公布，未來制訂相關管理規

亦同步與國際接軌，民航局已參加 2 次會議共同與亞太地區各國參與討論，爰持

續參與亞太地區各國所組成之無人機工作小組對話平臺有利吸收其他國家實務經

驗並介紹我國規定。 

 

貳、過程 

本次出國前往澳洲首都坎培拉參與「亞太地區無人機工作小組第 3 次會

議會議」，會議行程自 107 年 9 月 15 日至 9 月 21 日止，會議地點在澳洲民航

局會議室，除我國外，與會國家計有美國、日本、韓國、印度、印尼、新加

坡、澳洲、紐西蘭及中國大陸等 10 國，各國代表共同討論無人機檢驗標準及

政策方向，並做成相關決議及待確認事項。 
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一、行程概要： 

日   期 地點 行 程 紀 要 

9 月 15～9 月 16 日 
臺北→雪梨→坎培

拉 

搭乘中華航空由臺灣桃園國際機場

前往澳洲雪梨國際機場，再搭乘澳

洲航空轉機前往坎培拉國際機場 

9 月 17 日～9 月 20 日 澳洲民航局 
出 席 APAC UAS Certification 

Working Group 會議 

9 月 21 日 
坎培拉→雪梨→臺

北 

搭乘澳洲航空由坎培拉國際機場前

往雪梨國際機場，再搭中華航空轉

機回臺灣桃園國際機場 

 

二、相關會議議程： 

 

Day 1 – Monday, September 17, 2018 

08：30－09：00 Arrive at meeting location 

09：00－09：15 Introductions and administrative announcements 

09：15－09：45 Short review of previous meeting and upcoming agenda 

09：45－12：00 Share assignment results on safety objective and risk classes 

12：00－13：30 Lunch 

13：30－16：30 Continue discussion on safety objective and risk classes 

16：30－17：00 Summary of day 1 

Day 2 – Tuesday, September 18, 2018 

08：30－09：00 Arrive at meeting location 

09：00－12：00 Begin discussion on electric propulsion, detect and void, cyber 

security, and automation – including standards that each member is 

considering current and identification of gaps in the standards today 

12：00－13：30 Lunch 

13：30－16：00 Continue technology discussion 

16：00－16：30 Preparation for industry day discussion (questions) 

16：30－17：00 Summary of day 2 
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Day 3 – Wednesday, September 19, 2019 

08：30－09：00 Arrive at meeting location 

09：00－12：00 Continue from TC aircraft to unmanned discussion 

12：00－13：30 Lunch 

13：30－14：30 Presentation and follow on discussion of FAA FAST activities 

14：30－16：30 Test case run through (using a real world example) 

16：30－17：00 Summary of day 3 

Day 4 – Thursday, September 20, 2018 

08：30－09：00 Arrive at meeting location 

09：00－12：00 Continue test case run through 

12：00－13：30 Lunch 

13：30－14：30 Review of items discussion and agreement on position paper towards 

JARUS 

14：30－15：00 Proposal for next meeting (location, date and participation) 

15：00－16：00 Summary of meeting 
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参、會議摘要 

本次會議由美國聯邦航空總署(FAA)亞太地區駐新加坡代表 Ho-Joon Lim 先

生邀請美國、日本、韓國、印度、印尼、新加坡、澳洲、紐西蘭、中國大陸及

我國參加本(第 3)次亞太地區無人機工作小組會議，共同討論遙控無人機之檢驗

標準，共有 10 國共 13 人與會。 

本次會議由與會各國針對前次會議帶回研究之課題進行報告，並就無人機

未來技術及檢驗等議題進行討論，其內容極具參考價值，茲將本次會議討論過

程摘敘如下： 

 

一、 第一天討論過程 

新加坡代表首先說明在韓國首爾舉行第 2 次會議之摘要。並決議提交將第 2

份最終報告。美國聯邦航空局(FAA)向與會代表總結了工作小組計劃實現的一些

目標及可交付成果。包括向國際民航組織 ANC-13 會議提交報告，並配合明年的

國際民航組織大會舉辦時間提出更完整之報告。 

與會各國針對前次會議帶回研究之課題進行報告，並且針對各國所提出對

低、中、高風險無人機所要求的風險及檢驗標準之差異進行討論。 

新加坡民航局分享將風險等級（Risk Classes）與相關工業標準作聯結，並供

工作小組成員參考，以用來專門確定適用於無人機及 EVTOL 之低、中、高風險

檢驗項目的標準。 

與會各國針對前次會議帶回研究之課題，回應說明如下： 

(一) 有關於 JARUS RPAS 1309 及 FAA AC 23.1309 之看法(如圖 1)。 
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圖 1 JARUS RPAS 1309 及 FAA AC 23.1309 

 

1. 新加坡： 

(1) 在某種程度上，各種風險等級和無人機系統重量等級的原則是相

同的，即確定無人機之最大可能速度，並因此確定無人機碰撞時

所產生的影響。不同之處在於，引入新技術時是否需要更高級別

的災難性程度要被考慮。從最終效果的角度來看，無人機撞擊地

面所造成的破壞與同類型的有人機造成的破壞相似。因此從技術

上來說，新技術的引入不應該導致認證過程中災難性程度的增加，

除非該技術是全新的技術，其中無人機能夠獨立決定如何做出反

應。也就是說，新技術的操作方式可能需要額外的保障措施，這

最終將為提供更高程度的保證。基於上述考慮，FAA 提出的災難

性程度的系統設計目標似乎是合理的。 

(2) 不認為有必要單獨定義復雜程度，但需要確定認證的界線，即排

除人工智慧，直到有更好的理解和共識。在回顧不同的複雜程度
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時，複雜等級(Complexity Level)1 似乎與當今有人機中的現有技術

相似，其中電子硬體在飛行員的監督下自動執行某些功能。如果

現有載人飛機不需要這些功能的複雜等級，則對於無人機應該是

相同的。至於複雜等級 2 或 3，它涉及人工智慧的界線，在這個

時刻我們可能無法充分理解。 

2. 中國大陸： 

(1) 風險等級(Risk Class) RC 3 至 6 的安全目標似乎合理。對於

RC 1 和 2，可能存在無害的操作，例如農業服務。所以相關

的規定可能過於嚴格。 

(2) 無論系統多麼複雜，無人機碰撞的最終結果都與無人機的動

能有關。更複雜的系統不會增加無人機的危害。 因此，無

需通過向無人機設計導入複雜系統來增加安全目標。 

(3) 此外，增加的安全目標可能會阻止將創新技術導入無人機設

計並且降低安全水平。 

3. 紐西蘭： 

(1) 在極端情況下，對於在偏遠地區 400 英尺以下操作 6.5 磅重

的無人機來說，10-5 似乎很艱難。然而，基本假設是這些低

風險操作不需要 TC，因此不能依據 AC 23.1309 來設計。對

於高風險操作（例如飛越密集人群，超過 400 英尺視距外），

確實需要 TC 或 TSO，那麼這些數字似乎是合理的。 

(2) JARUS 提出了增加無人機安全目標和設計保證水平的理由，

因為與同等類型的有人駕駛航空器相比，由於依賴更多複雜

的系統來降低潛在危險。紐西蘭不同意，原因有三： 
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- 在沒有增加安全目標的情況下，將有復雜系統導入有人駕駛

航空器的優先權，例如：第 23 部分飛機中的集成玻璃駕駛

艙，第 27 部分飛機中的電傳操縱系統。 

- 增加的安全目標可能是障礙，實際上是增加了複雜性、重量、

成本和任務功能。 

- 雖然無人機通常要求的功能代表更高的安全水平，但它們仍

然只是功能，安全目標應與安全結果直接相關聯。在小型無

人機的情況下，由於機上沒有人和較低的動能，造成的傷害

結果通常較小。因此，增加安全目標是不合理的。 

4. 美國： 

(1) 美國設定了提議的目標系統安全值，並認為它們代表了不同

類別無人機的合理安全目標，依據美國提出的基於動能和操

作風險分類模式進行分類。這假定了“操作”安全目標來自

飛機系統開發的系統及安全目標與設計特性、操作限制、空

域限制和其他方面的結合。 

(2) 基於複雜性對其他安全目標進行分類，假設我們都可以就技

術來證明這一術語的定義。什麼是複雜，就是每天隨著技術、

認證政策和運營經驗而發展。隨著航空業和認證機構對特定

技術的熟悉和信心，技術經常從複雜演變為世俗。 

(3) 提高複雜系統的安全水平也會造成意外後果，即可能來自新

技術的安全增加而產生壓力。 

5. 韓國：系統設計目標似乎沒有解決飛行或地勤人員所產生的影響。類

似於先前的說明，鼓勵增加運營安全的方式，例如飛行員加以培訓

等。 
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(二) 無人機之監管強度等級(如圖 2)。 

 
 

圖 2 RC VS SEC MAP 

 

1. 新加坡： 

(1) 新加坡空域類別分針對無人機分成以下 4 類不須要型別檢定

(Type Certificate)：飛行在 1 公里範圍內的操作、機場 5 公里範圍

內的操作、距離機場 5 公里以外且 200 英尺以上的操作、距離機

場 5 公里以外且 200 英尺以下的操作。 

(2) 對於在紅色區域的不分，需要參考國際民航組織的規定，因為紅

色區域的無人機產品很可能用於國際業務。對於在黃色區域的不

分，需要在本工作小組範圍內進一步討論，因為需要進一步開發

當地監管架構。對於產品在綠色區域的不分，目前已經在沒有任

何形式的雙邊協議。但是，展望未來，各國就行業可以選擇遵守

的一套標準達成一致將是有益的。 
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圖 3 新加坡監管強度等級表 

 

2. 中國大陸： 

(1) 中國的空域分類與 Airspace Encounter Categories (AEC)完全不同。

目前分類方法正在製定中。且希望能夠就機制達成一致性，避免

造成其他申請人額外的負擔。主要的挑戰是兩個國家間所設定的

的差異，因此雙方應就此問題達成協議。 

(2) 對於案例 1 和案例 2，將適用行業標準；對於案例 4，證書基礎可

能包含適用的行業標準和第 23/27 部分的適用要求。(如圖 4) 

3. 紐西蘭： 

(1) 所有 AEC 空域類別與紐西蘭相同。 

(2) 綠色區域：無生產標準。黃色區域：規劃以 AS/EN9100 或可能較

低的 ISO9001 要求將成為通用標準。紅色區域：須要生產認證（紐

西蘭第 148 部製造機構證書） 
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圖 4 中國大陸監管強度等級表 

4. 美國： 

(1) 如圖 5 所示，略微調整了低風險空域中的飛機，我們可能不需要

對這些類型的操作/運用進行設計。除了最嚴格的環境之外，我們

還設想風險等級 1 在沒有 TC 的情況下操作。這是因為需要在無

人居住的地區容納在高海拔地區運行的大型無人機系統，或在海

上進行長距離貨物作業，因為地面風險和空氣風險具有固有的中

等風險。 

(2) 美國將使用類似 SORA 的流程對黃色區域進行初步分類，以確定

飛行員及維護之水平。這些項目也將在第 21 部的修正案中得到

解決，並會稱作現代化的特殊適航驗證(Modernization of Special 

Airworthiness Certification, MOSAIC)。 

 

 

 

3 2 4 1 
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圖 5 美國風險評估表 

 

5. 日本：低於 55 磅(25 公斤)的無人機，查覺到市場正在創造各種創新，

並且目前正處於技術過渡期，不應現在決定 55 磅(或更低)的設計標準。

因此，現在 JARUS 的標準是正確的。圖 6 為技術過渡期的證明數值 

圖 6 日本無人機事件比例植 

6. 韓國：目前超過 150 公斤的無人機必須取得 TC 證書。 
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7. 我國：使用不同的 AEC，如圖。可能需要製定轉換表以確定需要使用

雙邊協議的內容以及不需要的內容。 

圖 7 我國 AEC 分類 

 

(三) 將已獲得型式檢驗(Type Certificate)之有人機改裝為無人駕駛之看法。 

1. 新加坡： 

(1) 雖然沒有規定阻止 CAAS 頒發補充型式證書，將有人駕駛飛機轉

換為無人駕駛飛機，但該政策還需要進一步審議。國際民航組織

採取的方法是針對所有在國際上運行並依據儀器飛行的無人機

作為型式檢驗。型式檢驗證書的定義也將修改為“締約國為確定

飛機，遠程駕駛員，發動機或螺旋槳類型的設計而證明該設計符

合該國適當的適航要求的文件”。 
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(2) 持續適航方面，誰將負責管理改裝飛機的持續適航性？是 TC 持

有人還是 STC 持有人？既然會有額外的遠程駕駛站，以前發布的

適航證書是否仍然有效？基於 TC 發布的適航證可能無效。 

2. 中國大陸： 

(1) 依據 AC21.19，有人機改裝為無人駕駛航空器必須重新申請新的

型式檢驗。 

(2) 原始的 TC 持有人可能無法將有人駕駛航空器轉換為無人駕駛航

空器，因此這類 TC 的轉換可不限定於原有 TC 的持有人申請。 

3. 紐西蘭： 

(1) 雖然通過對 AC 21.101 的嚴格定義，變更需要新的型式證書，但

飛機的實際物理變化大多是低影響的，並且有人駕駛航空器的許

多認證工作仍然適用。 STC 是可以接受的，因為它有幾個優點，

STC 持有者可能更熟練地設計無人機系統，紐西蘭民航局設想使

用無人機系統的共同經驗和知識轉換有人駕駛航空器的專業 STC

持有者。由於將可能是重大的變更，STC 過程仍然需要將系統更

改為最新修正的版本。 STC 持有人需要評估原始 TC 設計，以確

保其仍然適用。 

(2) 將改裝後的飛機納入空域可能會帶來與新的無人機設計不同的

挑戰，因為它們可能仍然依賴於非無人機系統設計的基礎設施(如

跑道等)。 

4. 美國：新的 TC 申請人/持有人必須能夠獲得所有原始設計數據，因此

OEM/ TC 持有人可能無法完成，必需依據原始證書之限制來衡量，以

避免安全問題。 無人駕駛自動化必須將飛機保持在其最初認證的範

圍內，或者顯示任何變化的適用性，自主化還需要保護飛機的原始結

構、速度及操作範圍。 
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5. 日本：有人駕駛航空器改裝為無人駕駛，不僅要更換或額外安裝重要

設備以確保安全，而且還包括被改裝飛機(原有 TC 飛機)對系統之間

的，特別是導航系統、飛行控制系統，很可能會顯著影響適航性，它

被認為是由 TC 持有人或同級飛機製造商執行的內容。 

6. 韓國 

7. 我國 

第 1 天總結，雖然在第一次會議上同意各國自行規範 25kg 以下無人機之規

範，但在這些級別(RC1 及 2)中有不同的定義、應用和應用內容。例如，可能存

在即使在 RC 1 及 2 也需要 TC 或某些許可下才可從事活動的情況。此外，在人

口密度不同的情況下，安全目標值為多少？。在風險分類中，各國對紅色區域

的看法完全一致(除了美國認為在 AEC 11 和 12 中操作的 RC 5 和 6，無人機需要

進行型式驗證)。綠色和黃色區域各國間仍存在差異，需要進一步討論。 

二、 第二天討論過程 

與 ASTM F38 主席和 RTCA SC 228 的美國代表進行視訊會議，討論無人機標

準的最新進展。ASTM F38 力主小型無人機在低空的各種航務、適航標準；RTCA 

SC288 則專注高高度大型無人機的 C2 LINK 與 DAA 標準。ASTM 是一個全球工

業標準組織，其成員遍布全球。相關簡報如附件。 

RTCA SC-228 分為兩個工作組，檢測和避免(Detect and Avoid, DAA)和命令與

控制(Command and Control, C2)。RTCA 完成了 SC-228 第 1 階段的可交付成果，

目前正在進行第 2 階段工作。在第 1 階段沒有考慮地面雷達效應，但在第 2 階段

正在進行研究。在 2018 年 6 月，第一次使用系統開發的 FAA TSO 識別 SC-228

的可交付成果。美國航空暨太空總署在一般空域上執行了 Ikhana 無人機的試飛。

這次飛行是第一次使用機載檢測及避免(DAA)技術來滿足美國聯邦航空局「看到

和避免」的規定。 
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(一) 技術討論 

日本民航局介紹了當前的研發主題並展示了無人機在福島縣的測試空域，包

括飛行汽車。目標是在 2020 年奧運會上推出新的無人機管理系統，計劃於 2025

年交付。 

(二) 註冊討論 

澳洲及我國希望將 ASTM Remote ID 整合到註冊系統中。而紐西蘭目前尚未有

所規劃。美國正研究使用當前的註冊方式並使其與 Remote ID 相容。 

(三) 電力系統討論 

美國分享了一個實驗性質測試的成功案例「Pipistrel Alpha Electro」，並且可藉

由一位非訓練有素或超輕載具的飛行員操作。 

美國聯邦航空局與航空暨太空總署分享了 X-57 的合作案。目的是收集有關電

池安全性、電機設計、電機控制器設計和該飛機操作安全性的經驗，以便記

錄電動飛機的基本設計、性能和操作標準。 

(四) 自動駕駛 

美國聯邦航空局考慮使用較低的技術水平來建立自動駕駛功能，從較低風險

的小型無人機系統開始，未來擴大至較高風險的大型無人機上。並且針對「自

主性」(Autonomous)一詞作定義。ASTM AC 377 正致力於自動化的通用術語及

分類。我們可以與小組分享這些條款。 

美國聯邦航空局分享了有關美國航空暨太空總署的一些資訊。其目的是幫助

所有公司可以遵循的測試標準、動作和模擬操作，在這些測試範圍內，新設

計的無人機可以比直接進入城市(人口稠密區)，且更安全地進行測試。 

紐西蘭分享了 Zephyer 載客無人機的安全計畫。 
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三、 第三天討論過程 

美國聯邦航空局未來飛機安全小組(Future Aircraft Safety Team, FAST)正在思

考聯邦航空法第 23 部不足的地方，以便能夠處理有人駕駛的固定翼城市空中載

具(Urban Air Mobility, UAM)，可水平飛行同時也可以垂直飛行的推進系統，並且

能夠在關鍵的動力或推力故障之後安全地飛離或著陸。 

美國很早就發現聯邦航空法第 23 部的改變是否導致特殊條件的減少，但總

是少了某些特殊條件。早期參與的業者和美國 FAA 正準備和處理具有非傳統技

術來符合法規的程序。 

申請人是否採用美國聯邦航空法第 21.17(a)或(b)的認證途徑應該是沒有任何

的不同。由於這些型式的項目在早期已參與和擴展，因此 3 年的限制也不會造

成任何的困擾。(如圖 8) 

圖 8 美國聯邦航空法第 21.17(a)或(b)比較 
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國際合作的夥伴都有不同程度的專業知識。假如使用工業標準，這些產品

出口時可能會產生意想不到的後果。無人機未來的 TCDS 將不再列出認證的基礎

項目，進而衍生改裝或修改時的困難之處。 

紐西蘭實際案例檢視 

如果使用美國聯邦航空法第 21.17(b)是不需要有特殊條件的。在 FAST 討論

之後，看起來第 23 部及第 27 部的規定，大部分可以與相關的工業標準一起使用

以滿足要求。 

在這個測試案例中，美國 FAA 可能提出第 23 部分和第 21.17(a)的檢驗路徑，

因為 VTOL 是唯一的非傳統方法。 

eHang 和豐田“飛行汽車”現階段還無法分享將使用哪種方式進行檢驗。飛

行車最有可能使用第 21.17(b)的規定，這取決於它是以固定翼方式巡航，還是由

旋翼片提供升力。 

有些情況是有人在機上駕駛轉換為無人在機上駕駛的情況。從有人駕駛到

無人駕駛的自動化過程將會允許融入現有的空域內，即使它造成自動駕駛的設

計更加複雜化。 

參觀 Project Wing 

至 Project Wing 貨運測試場參訪。該場域位於崁培拉西側，目前約有 150 餘

名訂戶在使用，每天平均大約運送 50 件包裏(咖啡餐點)。 

實際案例檢視(Project Wing) 

Project Wing 所使用的無人機重量約 5.5 公斤，最大籌載為 1.2 公斤。 

澳洲民航局在 2014 年同意了 Project Wing 的測試場域。主要在隔離空域的基

礎上進行測試運營，並與當地 EMS 運營商達成協議，如果他們需要啟動接收病

人，則稱其為「巢」(NEST)和地面翼營運商(Ground Wing Operations)。 
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目前大約有 4,200 個航班，自 2018 年 5 月以來共有 17,000 個航班。 

Project Wing似乎適合列入Risk Class 2和Air Encounter Class 9的評估項次中。 

雖然執行任務時確實進入了一些人口密集區域，但是飛行路徑的主要部分還是

在遠程或非擁擠區域進行。 

第 3 天總結，FAST 分享的資訊將幫助各國進一步了解美國 FAA 對無人機型

式檢驗的方法。關於美國聯邦航空法第 14 部的討論，各國仍必須進一步檢視該

方法是否可用於驗證此類飛機的型式。另外提高操作風險以及從低風險到高風

險所需的步驟，惟這需要再更進一步討論。 

四、 第四天討論過程 

工作小組將考慮將核准程序寫進報告內，例如首先確認等級位於綠色、黃

色、紅色區域內，然後使用 SORA 找出需要降低的風險的項目來評估降低風險

等等。 

美國 FAA 目前正在研究黃色區域內的無人機進行簡單的型式檢驗，因為目

前 FAA 已被授權為適用於黃色區域的飛機核發型式檢驗證書。 

ASTM 目前沒有列出任何安全級別用於其標準中的可靠性，但 FAA 將在未

來的指導文件中發布。 

工作小組並決定了各國回去研究的課題，包括決定無人機各項工業標準、

UAS TCDS 格式內容等，並於下次會議中討論。 

 

五、 本次會議重點整理 

第一天討論重點內容如下： 
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(一) 澳洲 CASA 的 RPAS 辦公室約有 20 餘人力，負責 RPAS 各項推動事宜並積

極參與 ICAO RPAS PANEL、JARSUS 等國際無人機標準組織。此次 APAC 

UCWG 會議亦為 CASA 第一次參與。 

(二) 第一天議程針對下列議題進行討論： 

1. FAA 和 JARSUS 的 Risk Classification(RC) 

2. 各國空域 Level of Rigor and Oversight Mapping 

3. UAS 改裝後，以 STC 取得適航之可能性 

4. 各國對無人機之電力推動、自動化、網路安全及偵測與避讓等意見 

(三) 印尼 DGCA 的一位適航檢查員及一位航務檢查員作為觀察員參加會議。 

(四) 另一名觀察員印度民航局表示，該國無人機法規 CAR 3 將於 12 月 1 日生

效。 

(五) 明日上午 9 時，將與美國 ASTM F38 主席進行電話會議討論無人機偵測、

C2 Link 等議題。--- 與 RTCACS 228 的無人機標準比較。 

 

第二天討論重點內容如下： 

(一) 與 ASTM F38 主席和 RTCA SC 228 的 FAA 代表進行視訊會議，討論無人

機標準的最新進展。ASTM F38 力主小型無人機在低空的各種航務、適航

標準；RTCA SC288 則專注高高度大型無人機的 C2LINK 與 DAA 標準。 

(二) 由我國、日本及印度民航局對該國新法規進行細節說明。 

(三) 討論無人機的電力推進、人工智慧與自動化、網路安全等議題。我國代表

於議題中提出 NASA 和 FAA 合作計畫中，如何以 NASA TRL 衡量無人機

自動化技術成熟度。 

(四) 紐西蘭展示該國 Zephyer 載客無人機的安全計畫考量。 
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第三天討論重點內容如下： 

(一) 與 FAA FAST Future Aircraft System Team 討論最近有關電力推進飛機、載

人空中飛車等申請案之檢定基礎及 FAA 如何藉由最新版的 Part 21.17(b), 

Part 23 Amd 64 去調和工業標準，甚至 Part 27 的內容，以處理複合式航空

器的問題。 

(二) 至 Google Wing 貨運測試場參訪。該場域位於崁培拉西側，目前約有 150

餘名訂戶在使用，平均大約運送 50 件包裏(咖啡餐點)。 

(三) 以 Google Wing 為例討論其風險程度與相關適航考量。 

(四) 新加坡代表展示新加坡大學(NSU)校區內的 Airbus 無人機送貨實驗。 

 

第四天討論重點內容如下： 

(一) 討論本次會議最重要主題「Operational Safety Target and System Safety 

Target」，部分與會代表如我國、印尼及韓國表達這兩者的區分在

airworthiness 中並未清楚定義。 

(二) 決定下次題目。其內容包括決定無人機各項工業標準、UAS TCDS 格式內

容、各色區域標準設定等。 

(三) 與日本 JCAB 代表約定未來台日雙邊無人機交流事宜。 

(四) 決定下次會議是明(109)年 3 月，地點為美國。 
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伍、心得與建議 

本次參加第 3 次亞太地區無人機工作小組會議之心得及建議如下： 

一、 持續與工作小組成員協同合作 

近年來無人機已從成本高的軍事用途逐漸的轉型為成本低廉的娛樂或商業

用途。我國並於 107 年 4 月通過民用航空法增訂遙控無人機專章修正案，惟相關

之檢驗標準世界各國仍未有統一之作法，參加工作小組會議除可吸取他國經驗，

並可與各國主管機關共同商討國際間之標準，拓展我國在國際間之能見度，對

於第一時間取得最新資訊亦有所助益。未來仍將持續與工作小組成員保持密切

聯繫合作，以維持與國際接軌及國內無人機相關規範之一致性，提升遙控無人

機飛航活動之安全。 

二、 掌握國際間之標準並適時調整我國規範 

近年來遙控無人機技術發展迅速，惟國際間係各自訂定規範，尚無統一之

標準。本局雖自 100 年起發布航空公報(AIC)，受理國防、公務及以政府經費實

施研究之遙控無人機作業之申請，但對於一般民間團體卻無專法管理。為提升

遙控無人機之活動安全及保障有人航空噐之飛航安全，本局自 104 年起推動修正

「民用航空法」增訂遙控無人機專章以規範管理遙控無人機，並於 107 年 4 月

25 日由總統公布，規劃一年後施行，雖本局以委請國家中山科學研究院針對遙

控無人機檢驗標準進行研究，積極參與國際間之會議或交流可吸取經驗、廣泛

蒐集各類相關資訊，並適時調整我國規範。 
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附件 一、ASTM 簡報 
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附件 二、RTCA 簡報 
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附件 三、紐西蘭案例簡報 
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